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ZWYCIĘSKIE MODELE 

I MIĘDZYNARODOWYCH 
ZAWODÓW 

MORELI PŁYWAJĄCYCH 

Poniżej reprodukujemy 2 zdjęcia 
modeli, które na I Międzynarodo¬ 
wych Zawodach Modeli Pływają¬ 
cych odbytych w sierpniu 1955 r. w 
NRD okazały się najszybsze w swo. 
ich klasach. Oprócz konstrukcji 
zwróćmy uwagę na fakt, że wszyst¬ 
kie modele startujące w tych kla¬ 
sach miały napęd na śrubę, gdy 
zdecydowana większość modeli z 
napędem mechanicznym startują¬ 
cych w II Ogólnopolskich Regatach 
Modeli Pływających w Poznaniu 
była z napędem silnikowym na 
śmigło, Z powyższego należy wy¬ 
ciągnąć odpowiednie wnioski. 




SZYJEMY ŻAGLE Z KLINÓW SPADOCHRONOWYCH 

W lutym i marcu br. wszystkie Zarządy Wojewódzkie LFŻ 
otrzymały pewną Ilość jedwabnych klinów spadochronowych 
% przeznaczeniem na żagle do modeli wyczynowych. 

Wysokość przydziału jest różna J w zależności od stopnia 
rozwoju modelarstwa wyczynowego, wynosi od 12 do 36 kll- 
nów na województwo. Ta ilość z pewnością wystarczy dla 
wszystkich przygotowujących się do regat. Oby tylko nie le¬ 
żały za długo w magazynach Żarz. Woje w* LPZ iu 
kiem nie zmieniły przeznaczenia na... bluzeczki 
„reakcji chemicznej*' z jedwabnych nie zamieniły sie na 
kałowe. 

Dopilnowaniem tego, powinni się zająć nie 
rzy modelarstwa szkutniczego, ale i 
kliny znajdą się w modelarni, tym lepiej, 

niśmy rozpocząć opływanie nowo wykonanych modeli. Czasu 
więc pozostało już niewiele. . 






GRUPA 

KATE¬ 

GORIA 

RODZAJ 

NAPĘDU 

DŁUGO¬ 

TRWAŁOŚĆ 

ODLEGŁOŚĆ 

WYSOKOŚĆ 

PRĘDKOŚĆ 

I 

LOT 

WOLNY 

Modele 

nor¬ 

malne 

Lub 

hydra 

Silnik 

gumowy 

Teodor Kara ban 
17 

Miłosna 26.OB,50 r. 

Sylwester 
KUJAWA 4 km 
Ligota Dolna 
14,03,54 

Syiwester 

KUJAWA 400 m. 
L gota Dolna 
14.08.54 


Silnik 

tłokowy 

Maks. 

PAZDZIOREK 

47*10" 

Ligota Dolna 
15:08.54 

Stanisław 

GÓRSKI 

20 km 

Ligota Dolna 
15.08.54 

Stan isław 
GÓRSKI 

1400 m 

Ligota Dolna 
15.08.54 


Śmi¬ 

głowce 

Silnik 

gumowy 

Silnik 

tłokowy 









Szy¬ 

bowce 

bez 

napędu 

Ryszard 

PIASECKI 

1 h . 39* 
Strżebielino 

3.07.53 

Czesław 

CIMOSZKO 

55,5 km 

Białogard 8,06.53 

Zdzisław 
PIĄTKOWSKI 
1301 m 
Strzyżewice 
11.07.54 


U 

LOT 

ZDALNIE 

STERO¬ 

WANY 

Modele 

nor¬ 

malne 

lub 

hydra 

Silnik 

tłokowy 





Szy¬ 

bowce 

bez 

napędu 



Pojemność 
skokowa silnika 


III 

LOT 

NA 

UWIĘZI 

Modele 

nor¬ 

malne 

lub 

hydra 

Silnik 

tłokowy 

. 


10- 2,5 cm 5 

Wiodz. 

Brcdsznajder 

135,84 km/h 
Łódź 23,03.55 

II 2 t S — 5,0 cm 1 

Henryk 

Bazylewicz 

178,2 km/h 
Kraków 28/07.55 

III 5,0 — 10,0 cm ł 

Henryk 

Baz yle wieź 

171,428 km/h 
W-wa 10.09.55 

Silnik 

odrzuto¬ 

wy 

1 



Stanisław 

Skotmiezny 

192,613 km/h 
W-wa 10.09,55 



W klasie I startują nie¬ 
raz obok siebie tacy mo¬ 
delarze... 




















































































KRAJOWA NARADA AKTYWU 

MODELARSTWA LOTNICZEGO 


W Szkole Szybowcowej w Lisich 
Kątach odbyła się ostatnio odpra¬ 
wa aktywu modelarskiego, na któ¬ 
rej zostały rozwinięte i przedysku¬ 
towane uchwały warszawskiej na¬ 
rady lotnicze}. 

Pierwszy dzień narady poświęco¬ 
ny został podsumowaniu wyników 
pracy za rok szkoleniowy 1954/55 i 
pierwszy kwarta! br. Zadania szko¬ 
leniowe zostały wykonane w 103% 
szkoda tylko, że w tym sukcesie 
wkład poszczególnych ZW LPŻ nie 
był równomierny. Na szczególną 
uwagę „zasługuje" ZW Gdańsk, któ¬ 
ry wykonał zaledwie 41 % planu, 
Zielona Góra 54% planu, Bydgoszcz 
69% ich „niedobory" nadciągnięte 
zostały przez inne województwa. 
Mówiąc o najgorszych, nie można 
pominąć najlepszych. Do nich nale^ 
żą: Poznań, Warszawa Stołeczna 
i Sta lin ogród. 

Sądzę, że nie od rzeczy będzie 
podać niektóre wskaźniki modelar¬ 
skiej pięciolatki. Pierwsza rzecz, to 
rozwój modelami LF2, których ilość 
w pięcioleciu zostanie podwojona. 
Zrywamy tu bezwzględnie z żywio¬ 
łowością. Podstawą założenia nowej 
modelami będzie stwierdzenie przez 
ZG LF2 pełnych warunków istnie¬ 
nia powstającej placówki. Plan prze¬ 
widuje, że do roku 1957 średnia 
przepustowość modelami będzie wy¬ 
nosić 20 modelarzy, zaś od 1958 mu¬ 
si wzrosnąć do 25 modelarzy, co po¬ 
zwoli poważnie podnieść plan wy¬ 
szkolenia. Ilość modelami oraz 
przepustowość były podstawą do 
opracowania szczegółowego planu 
szkolenia. Przyjmując wskaźnik 
szkolenia na br. 100, to wskaźnik 
ten w 1960 r. wyrazi się cyfrą 200, 
a więc jest równomierny ze wzro¬ 
stem modelami. Wszystkie modelar¬ 
nie istniejące w 1956 r., otrzymają 
w ciągu pięciolecia dotację na wy¬ 
mianę i uzupełnienie narzędzi. Przy¬ 
jęcie średniej przepustowości na jed¬ 
nego instruktora, która równa się 
15 modelarzom, pozwoliło nam na 
właściwe ustalenie potrzeb ryczał¬ 
towych. O ile w 1957 r. na kursie 
centralnym będą jeszcze szkoleni 
instruktorzy III kl., to w dalszych 
latach będą oni szkoleni w ogni¬ 
wach terenowych, co pozwoli zwięk¬ 
szyć ilość szkolonych, zabezpieczając 
jednocześnie właściwe potrzeby te¬ 
renu. Kursy te prowadzone będą 
przez Z W LPŻ. I tak w 57 r. kur¬ 
sy takie zorganizują: Poznań, Kra¬ 
ków, Stalin ogród. W 58 r. dodatko¬ 
wo Warszawa St., a od 59 r. także 
i Wrocław. Podany na odprawie 
rozdzielnik ustała: kto, iłe i gdzie 
będzie szkolił instruktorów. W prze¬ 
ciwieństwie do lal ubiegłych, kursy 
te będą nie miesięczne, a piętnasto- 
dniowe, Kursy centralne przewidu¬ 
ją wyłącznie szkolenie w klasach 
wyższych, zgodnie z potrzebami wy¬ 


nikającymi z plonu szkolenia w pię¬ 
cioleciu. Bardzo poważną pozycję 
planu stanowi rozbudowa Woj. 
Ośrodków Model. Lotn., które po¬ 
wstaną jako wzorowe modelarnie we 
wszystkich województwach. Plan 
przewiduje etaty na te ośrodki, wy¬ 
posażenie w urządzenia mechanicz¬ 
ne, jak: tokarki, piły tarczowe, 
taśmowe, kompresory, tunele dymne 
i stoły kreślarskie. 

Druga część, to zadania sportu w 
pięcioleciu, na który składa się plan 
wzrostu klasy mistrzowskiej, zdoby¬ 
wanie odznak wyczynowych, organi¬ 
zowanie pokazów i wystaw. Ustalo¬ 
ny także został kalendarz imprez 
centralnych. Dla podniesienia pozio¬ 
mu sporządzony został plan importu 
zagranicznego. Nie zapomniano tak¬ 
że o kursach komisarzy sportowych, 
których właściwy poziom jest rękoj¬ 
mią udanych imprez. Ostatnią po¬ 
zycję stanowi plan rozbudowy 'boisk 
dla modeli na uwięzi, którymi w o- 
statmim roku planu 5-letniego bę¬ 
dziemy dysponowali niemal w każ¬ 
dym mieście wojewódzkim. 

Poważnym osiągnięciem br. jest 
wywalczenie przez modelarstwo lot¬ 
nicze obywatelstwa w aeroklubie. 
Począwszy od Narady Aktywu Lot¬ 
niczego sport lotniczy w aeroklubie 
będzie się zaczynał nie, jak kiedyś, 
od spadochroniarstwa, ale od mo¬ 
delarstwa. Nareszcie zostały otwarte 
lotniska dla modelarzy, którym 
aeroklub, zainteresowany zdoby¬ 
ciem jak największej ilości punk¬ 
tów we współzawodnictwie, umożli¬ 
wi szeroki trening. Wszystkich za¬ 
pewne zainteresuje ten wycinek re¬ 
gulaminu, toteż pozwolę sobie go 
podać, któiy z kolei zorientuje mo¬ 
delarzy o doniosłości tego pociągnię¬ 
cia .Pierwszy punkt mówi, że za każ¬ 
dą zdobytą odznakę wyczynową z 
wieńcem brązowym aeroklub otrzy¬ 
muje + 5 pkt, srebrną + 10, złotą 
+ 15 pkt Za rekord krajowy + 50 
pkt, międzynarodowy + 100 pkt. 
Ostatni punkt umożliwia szeroki tre¬ 
ning i brzmi, że za każde 15 minut 
nalotu w zorganizowanych oblatywa- 
niach modeli na terenie klubu + 2 
pkt. Loty jednak liczy się tylko do 
180 sek. 

KNAL w Warszawie zobowiązała po¬ 
nadto aerokluby do wygospodaro¬ 
wania dla modelarstwa niewielkich 
lokali, gdzie urządzone zostaną pod¬ 
ręczne modelarnie naprawcze oraz 
magazyny sprzętu ofertowego. Naj¬ 
bliższymi wsp^racownikami mo¬ 
del. z aeroklubów będą Woj. Ośrod¬ 
ki Model. Lota>, które przejmą od 
Sekcji Model. Lot, ZW LPŻ sprawy 
modeiairafcwa wyczynowego. Sekcje 
zaś cały wysiłek skupią na szkole¬ 
niu. W chwili obecnej posiadamy 9 
W. O. ML. z obsadą etatową. Plan 
pięcioletni przewiduje przeprowa¬ 


dzenie tej akcji do końca, a nawet 
rozbudowę ośrodków do ilości odpo¬ 
wiadającej ilości aeroklubów. We¬ 
dług założeń W. O. ML. członkiem 
jego może być każdy modelarz daw¬ 
nego woj., który ukończył podsta¬ 
wowe szkolenie, tj. kl. III, II i I-szą, 
niezależnie od tego, czy zamieszkuje 
w mieście woj., czy w miejscowoś¬ 
ciach powiatowych. Modelarz taki 
otrzymuje zadanie do wykonania i 
materiały z ośrodka i wylicza się z 
nich w oblatywaniach i na zebra¬ 
niach w ośrodku lub aeroklubie. W 
związku z tym ustawieniem zaleca¬ 
my wszystkim instruktorom, by stali 
się członkami Woj. Ośrodków i aero¬ 
klubów. Kierunek pracy, bardziej 
naiukowoHdoświadczalnej Woj. Osr. 
Model. Lot. będzie nadawał zorgani¬ 
zowany w Warszawie Centralny O- 
środek Doświadczalny Modelarstwa 
Lotniczego, który powiąże swą dzia¬ 
łalność z placówkami naukowymi, 
jak Instytutem Lotnictwa, Poli¬ 
techniką War sza wską .Pr zedsta wioną 
linia działania spotkała się z pełną 
aprobatą Krajowej narady aktywu 
modelarskiego, który widzi w tym 
wyjście z ciężkiego impasu, w jakim 
znalazło sdę w latach ostatnich mo¬ 
delarstwo lotnicze. 

W dalszym ciągu narady omówio¬ 
no regulaminy i kalendarz imprez 
na rok bieżący. W wyniku dyskusji 
wprowadzono drobne zmiany do ka¬ 
lendarza imprez. Mające się odbyć 
w maju Ogólnopolskie Zawody Mi- 
kromodeli przeniesiono na 8—9 
września, a zawody o Puchar Bałty¬ 
ku z czerwca na 28 i 29 lipca. 

Odnośnie udziału naszej reprezen¬ 
tacji w Międzynarodowych Zawo¬ 
dach Modeli Latających na Węg¬ 
rzech, które odbędą s r ię w dniach od 
25 maja do 5 czerwca*, po głęb¬ 
szym przedyskutowaniu tej sprawy, 
zapadła jednogłośna decyzja — nie 
jechać. Toteż projektowane elimina¬ 
cje przerzucone zostaną na okres 
jesienny, kadra na 1957 rok wyło¬ 
niona zostanie na I Mistrzostwach 
Polski, a eliminacje przeprowadzo¬ 
ne zostaną według nowych przepi¬ 
sów FAI. 

Odprawa poruszyła także ważny 
problem, jakim jest zaopatrzenie. 
Wskazano na wiele braków 1 niedo¬ 
ciągnięć po stronie ZG LPŻ i jeszcze 
większych w ZW LP2. Sprawy te 
szczegółowo omówione zostaną na 
lamach „Elpeżetowca". Materiał na¬ 
rady jest tak obszerny, że trudno go 
wyczerpać. Sądzić jednak należy, że 
od krachu, jaki miał miejsce w 
Vrchlafbi zrobiono dużo, a wyniki 
tych prac okażą &ię już na> jesieni. 
Czas także oceni i wyjaśni to, czy 
w 1955 zagranicę pojechali obserwa¬ 
torzy z „prawdziwego zdarzenia", 
czy też nie. Z. S. 
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Modele akrobacyjne należące do mało popularnej u nas 
kategorii modeli i niewielu jest modelarzy, którzy takie mo¬ 
dele budują. Tegoroczny regulamin Mistrzostw Polski przewi¬ 
duje, że w każdej pełnej ekipie powinno startować dwu za¬ 
wodników w tej konkurencji. Aby ułatwię modelarzom pro¬ 
jektowanie modeli tego typu, podajemy krótki opis i rysunki 
kilku najlepszych konstrukcji zagranicznych. 

Angielski model „Błue Fants", konstrukcji Henri Stouffs*a T 
zdobył pierwsze miejsce na mistrzostwach świata w 1954 r. 
Model jest wykonany całkowicie z balsy i zaopatrzony w sil¬ 
niki E. D. Racer o pojemności 2,46 cm 1 , ze Śmiglem, 
o średnicy 230 mm i skoku 159 mm. Profil skrzydła symetrycz¬ 
ny o grubości 18% cięciwy. Powierzchnia skrzydła 22 dcm*. Po¬ 
wierzchnia statecznika poziomego 2,3 dcm 1 , a steru poziomego 
dcm*. Całkowita powierzchnia usterzenia poziomego 4,8 
dcm 1 . Model posiada układ asymetryczny, Skrzydło i statecz¬ 
nik od strony wewnętrznej (lewa strona modelu) są dłuższe. 
Na końcu prawej zewnętrznej strony skrzydła umieszczony 
jest ciężarek o wadze od 14 do 21 gramów. Model nie posiada 
klap skrzydłowych, mimo to charakteryzuje się małymi pro¬ 
mieniami wykonywanych figur akrobacyjnych. Oś silnika jest 
równoległa do osi kadłuba. Statecznik kierunkowy również 
ustawiony jest równolegle do osi kadłuba z tym, że posiada 
profil płasko-wypukły, stroną wypukłą skierowany jest do 
wnętrza kręgu, po którym model lata. Konieczne do dobrego 
naciągu linek odchylenie silnika na zewnątrz toru lotu osią¬ 
gnięto przez skośne umieszczenie linek w skrzydle oraz 
umieszczenie środka ciężkości 8 mm przed przednią linką, to 
Jest 40 mm od krawędzi natarcia. W ten sposób w czasie 
lotu oś kadłuba jest odchylona na zewnątrz kręgu. Kadłub 


o przekroju prostokątnym kryty 3 mm deseczkami balsowymi 
nie posiada podłużnie. Loże silnikowe wykonane z twardego 
drewna o przekroju 9,5 x 13 mm. Za silnikiem znajduje się 
prostopadłość lenny zbiornik paliwa o pojemności 55 cm*, po* 
siadający wewnątrz przegrodę prostopadłą do kierunku lotu. 
Przegroda ta zabezpiecza przed przelewaniem się paliwa 
w zbiorniku w czasie akrobacji i zapewnia stały dopływ pa¬ 
liwa. Pokrycie skrzydła i listę rżenia papierem „Modclspan" 
(podobny do papieru japońskiego, tylko nieco grubszy), ka¬ 
dłub lakierowany. 

Model „Ttiunderbolt“ konstrukcji Anglika Bill Morleya 
przystosowany jest do silnika o pojemności 3,5 do 5 cm 1 . Kon¬ 
struktor użył do napędu modelu silnika Frog 509, o pojem¬ 
ności 5 cm*. Ciężar modelu może wahać się od 800 do 900 gra- 
mów, w r zależności od rodzaju zastosowanego silnika. Po¬ 
wierzchnia skrzydła 32,2 dcm 1 . Powierzchnia statecznika pozio¬ 
mego 3,1 dcm 1 , steru poziomego 3,1 dcm*. Łączna powierzchnia 
usterzenla poziomego 6,2 dcm*. Model wyposażony w klapy 
skrzydłowe charakteryzuje się dobrym opracowaniem aerody¬ 
namicznym. Oś silnika pokryw r a się z osią kadłuba. Ster kie¬ 
runkowy wychylony 15° w prawo. Linki napędowe umieszczo¬ 
ne skośnic wewnątrz skrzydła. Na końcu prawego skrzydła 
znajduje się ciężarek o w r adze 42 gramów. Skrzydło posiada 
18% profil symetryczny. Klapy wykonane z deseczek balso¬ 
wych, stanowią przedłużenie profilu skrzydła. Profil usterze- 
nia poziomego 7% symetryczny. Prostopadło ścienny zbiornik 
paliwa o pojemności 85 cm 5 umieszczony jest w kadłubie za 
silnikiem. 

Model „Meteor 4 * konstrukcji Rados!ava Ciźka z Czechosło¬ 
wacji, przeznaczony jest do treningu, nie mniej cechuje go ład¬ 
na sylwetka i staranne opracowanie aerodynamiczne, no na¬ 
pędu użyto silnika Frog 5 cm 1 . Profil skrzydła NACA 16% sy¬ 
metryczny. Skrzydło o powierzchni 24 dcm* posiada klapy 


Z KRAJOWEJ NARADY INSTRUKTORÓW 

MODELARSTWA SZKUTNICZEGO 


Sake ja Modelarstwa Szkutniczego 
ZG LPŻ od nowego roku organizo¬ 
wać będzie co kwartał narady z eta« 
towymi pracownikami modelarstwa 
Z W LPŻ. Pierwsza tego rodzaju na¬ 
rada odbyła się 14.2.br. w Warsza¬ 
wie, 

Omawiane były tematy: „W każ¬ 
dym Klubie Morskim LPŻ — mode¬ 
larnia szkutnicza ** oraz „Wycho¬ 
dzimy ze szkoleniem modelarskim na 
wieś“. Nie były to jednak wyłączne 
tematy por us zasnę na naradzie. 
Przedstawiciele ZG LPŻ zapoznali 
zebranych z nową strukturą orga¬ 
nizacyjną, w związku z podziałem 
modelarstwa lotniczego i szkutnicze¬ 
go i podporządkowaniem go macie¬ 
rzystym pionom, ustalono nowy po¬ 
dział ryczałtów dla Instruktorów, 
prowadzących zajęcia w modelar¬ 
niach, omówiono sprawy zaopatrze¬ 
nia materiałowego w bieżącym roku, 
finansowanie szkolenia, uzupełnia¬ 
nie potrzeb narzędziowych i szereg 
innych spraw, związanych z podnie¬ 
sieniem szkolenia na wyższy poziom. 

Z kadet zabierali głos przedstawi¬ 
ciele LPŻ, którzy poruszali w dys¬ 
kusji wiele problemów nurtujących 
pracowników etatowych i instrukto¬ 


rów oraz aktyw modelarski. Waż¬ 
niejsze z mich poda jemy w streszcze¬ 
niu, w celu zapoznania wszystkich 
zaiiniter esowam y ch. 

Kol. Szwenk — Kraków, mówił o 
niedostatecznej propagandzie szkole¬ 
nia modelarskiego poprzez prasę, 
radio i film. Winę za to ponosi nasza 
propaganda. Proponował tez zorga^ 
niżowa nie kursów korespondencyj¬ 
nych w ..Modelarzu**, zwłaszcza dla 
wsi, które uprawniałyby do otrzy¬ 
mania stopnia modelarza III klasy. 
Postawił wniosek, arby ująć w pew¬ 
ne ramy organizacyjne współzawod¬ 
nictwo pomiędzy poszczególnymi mo¬ 
delarzami, modelairniaimi w jednym 
województwie i woj ewódatwami, 
przyznając nagrody dla zwycięzców. 

Kol. Marchwihski —- Szczecin, 
wskazywał na brak materiałów nie¬ 
zbędnych do szkolenia i słabą dzia¬ 
łalność aipairtu zaopatrzenia w Z W 
LPŻ. W dyskusji nad sprawą zakła¬ 
dania nowych modelami na> wsi, 
wskazywał na możliwości, porozu¬ 
mienia się z władzami Państ. Gosp. 
Rolnych, które chętnie pomogą ma¬ 
terialnie przy urządzaniu pracowni 
modelarskich. Wskazywał na dobrze 
układającą się współpracę z Wydz, 


Wodnym ZW LPŻ, dotyczącą pomo¬ 
cy w przydziałach tych materiałów, 
których Wydział ma dostateczną 
ilość, np. drewno, sklejka i farby^ 

Kol, Sieradzan — Wrocław, wypo¬ 
wiadał się za centralizacją zakupów 
wszystkich trudnych do nabycia na¬ 
rzędzi i materiałów, twierdząc, że 
często w ZW są pieniądze na zaku¬ 
py, a niestety, potrzebnych przed¬ 
miotów nie można za nie nabyć. 

Poza tym wielu dyskutantów skar¬ 
żyło się na brak zainteresowania ro¬ 
zwojem modelarstwa ze Strony apa¬ 
ratu kierowniczego w ZG, Z W i ZP 
LPŻ. 

Wszystkie uwagi były skrupulatnie 
notowane przez pracowników ZG 
LPŻ, w celu późniejszego rozpraco¬ 
wania na roboczo z kompetentnymi 
osobami i instytucjami. I Krajowa 
Narada Instr. Model, Szkutniczego 
przyniosła wiele cennego materiału 
w dalszej pracy aparatu etatowego, 
tak dla Zarządu Głównego, jak i Za¬ 
rządów Wojewódzkich LPŻ. Wyka¬ 
zała zarazem, jak potrzebny okazał 
się taki bezpośredni kontakt przed¬ 
stawicieli modelarstwa szkutniczego 
z całego kraju. J. M, 
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^METEOR 1 * konstr. Radosłava Ciżka 


balsowe, których powierzchnia wynosi 3,9 dcm% co stanowi 
16% powierzchni piata. Wychylenie klap ± 15°, Powierzchnia 
usterzenia poziomego 5*05 dcm*. Wychylenie steru poziomego 
± Oś silnika równoległa do osi kadłuba. Ster kierunkowy 
wychylony %2? w prawo. Kadłub o przekroju eliptycznym po¬ 
siada 20 podłużnie 2x3 mm. Na końcu prawnego skrzydła 
umieszczony jest ciężarek o wadze 30 gramów. Skrzydła 
i stateczniki odejmowane od kadłuba. Ciężar modelu bez pa¬ 
liwa 080 gramów — z paliwem 1050 gramów. Obciążenie po¬ 
wierzchni skrzydła 35 G/d cm 1 * Pojemność zbiornika 65 cm 1 . 
W locie poziomym model osiąga prędkość około 96 km f godz. 


Opracował RYSZARD CZWARTOSZ 

SOML — Warszawa 



V/ 

J?0 *00 580 mm 

J — 1 — 1 thundlRroi r 

MODEL AKROBACYJNY NA UWIĘZI 
KONSTP BtL MORLEY-ANGLIA 

_ »S AĘfOMOil Lfg nr 0 iSSir 
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'lak zaprojektować 

DŹWIGAR. SKRZYDŁA 


Stojąc przed zagadnieniem zaprojektowania modelu pod 
względem wytrzymałościowym, musimy zastanowić się, co 
właściwie należy sprawdzić na wytrzymałość. Model latający 
podlega niewielkim obciążeniom. Z tego też względu nie opla. 
ci się obliczać wszystkich części, ponieważ z jednej strony 
byłoby to zagadnienie bardzo trudne, a z drugiej strony war¬ 
tość użytkowa tego obliczenia byłaby niewielhta. Chodzi o to, 
że przy obliczaniu na wytrzymałość wypadłyby nam np, prze¬ 
kroje listewek bardzo małe rzędu lxl mm i jeszcze mniejsze. 
Takich listewek zastosować nic możemy, bądź ze względów 
technologicznych, bądź też zc względu na odpowiednią sztyw¬ 
ność konstrukcji. Jednak niektóro elementy konstrukcji mo¬ 
delu podlegają stosunkowo dużym obciążeniom i dlatego po- 



Rys, 1 

m 

winniśmy dla nieb przeprowadzić obliczenia wytrzymałoś¬ 
ciowe. 

Jednym z takich elementów' 1 bodaj że najważniejszym jest 
dźwigar skrzydłowy. Należy go odpowiednio zwytniarować, 
ażeby nie było przykrych niespodzianek w t postaci skrzydła, 
które przy najlżejszym podmuchu wiatru tamie się lub też w r 
ógófćhió^sflaje się dO zamontowania na model zc względu 
na małą sztywność. 

W poniższym artykule podany będzie uproszczony sposób 
zaprojektowania dźwigara skrzydłowego. Sposób ten jest wy¬ 
starczająco dokładny dla naszych cełów r , 

Do obliczenia dźwigara skrzydłowego potrzebne nam będą 
następujące dane: 

1, ciężar modelu 

2. rysunek skrzydła w skali (rzut z góry i z przodu) (rys, l). 

Najpierw^ znajdujemy położenie średniej aerodynamicznej 

cięciwy sposobem opisanym w numerze 8/53 ,,Skrzydlatej Pol’ 
ski <ł . Możemy przyjąć z wystarczającym przybliżeniem, że na 
niej zaczepiony jest ciężar modelu, a więc na każdym skrzy d¬ 
le będzie zaczepiona potowa ciężaru modelu, czy*i , Teraz 

obliczamy t, zw, moment zginający dźwigar u nasady skrzy¬ 
dła. 

Wyraża się on wzorem; 

Q 

Mg - 2 ' 1 

Następnie musimy uwzględnić to, że na skrzydle mogą wy¬ 
stępować siły kilkakrotnie większe od ciężaru modelu, czy 
to przy starcie na holu, czy też w T skutek podmuchów wiatru. 
Dlatego też moment zginający mnożymy przez współczynnik 
przeciążenia, który' dla eelów r modelarskich przyjmujemy 
m — 4. 

Mg “ Mg , m * 4 Mg 



Na ten moment obliczamy przekrój dźwigara. Posługujemy 
się znanym wzorem z wytrzymałości materiałów. 


Mg 



gdzie - ~ wytrzymałość materiału dźwigara 
Mg = moment zginający 
W wskaźnik wytrzymałości 
a zatym: 



Wytrzymałość poszczególnych materiałów podana jest w po 
niższej tabelce: 


materiał 

wytrzymałość 

wzdłuż włókien 

w poprzek włókien 

sosna 

380 kG/cm* 

60 kG/cm 2 

świerk 

3B0 

60 

brzoza 

430 

SOS kG/cm 1 

00 

lipa 

— 

balsa 

MO >. 

— 

sklejka 

050 

450 KG/cm 1 

brzozo wa 




Skrzydło je dnodźwi garowe 

Dla znalezienia właściwych wymiarów listewek mamy dwa 
wykresy. Stosujemy najczęściej dwa typy przekroi dźwiga¬ 
rów, Dla każdego z tych typów poniżej, podane są wykresy. 

Oczywiście znalezione wymiary dźwigara będą obowiązy¬ 
wały u nasady skrzydła, bo moment zginający był obliczony 
W' tym punkcie. Ku końcom skrzydła możną dźwigary dawać 
coraz cieńsze. 

Wykres I, (Rys. 2). 

Jest to zależność wskaźnika W od wysokości dźwigara h. 
Poszczególne krzywe są sporządzone dla różnych szerokości b. 
Na rysunku 2b mamy powiększony odcinek wykresu Z dla 
małych wskaźników 

Zależność wskaźnika w od rozstawu belek górnej I dolnej. 
Każda krzyw-a jest zrobiona dla belek o Innym przekroju: 
b x b. Jeżeli mamy konstrukcję wielodźwigarową, to sprawa 
..się komplikuje. Alu simy znaleźć środek ciężkości układu 
dźwigarów i następnie obliczyć moment bezwładności wszyst¬ 
kich dźwigarów względem osi przechodzącej przez ten śro¬ 
dek ciężkości. Zagadnienie to jest omówione w drugiej części 
n i niej szego a rty kuiu, 

Przerobimy teraz przykład obliczania dźwigara dla mode¬ 
lu o 

Q 0,5 kG 
l = 50 cm 

0,6 

Mg “ * ^0 = 12*5 kG/cm 

Mg 4 Mg — 50 kG/cm 

Dajemy sosnę o 5 = 380 KG/cm : 


Alg 50 

w = t sio =0,131 om ’ 

Ubieramy b = 5 mm i odczytujemy h « 12,5 mm. Teraz 
dajemy dźwigar dwubelkowy (wykres IT), 

Grubość profilu jest 20 mm. 

Jedziemy po pionow f ej linii dla H = 20 mm i na przecięciu 
z linią poziomą dla W =■ 0,131 mamy punkt A- Najbliższą jest 
linia do listewek 5x2 mm, i taki też przekrój dajemy. 
Należy raczej zaokrąglać do większego przekroju. Ze zna¬ 
lezionych wielkości możemy wywnioskować* że dźwigary 
belkowe według wykresu I opłaca się dawać tylko przy ma- 
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łych modelach, Lepiej się opłaca dźwigar dwaibelkowy. W na¬ 
szym przykładzie według wykresu I wypadła listewka S x 12*5 
mm a przy dźwigarze dwub elkowym wystarczają dwie listew¬ 
ki 5 x 2 mm. Daje to zysk na ciężarze około G8&. 

Z tego wynika, że będziemy dążyli do jak największej wy¬ 
sokości H, 

Oczywiście Jest ona ograniczona grubością profilu. 
Skrzydło wielo dźwigarowe. 

Rozpatrzmy teraz zagadnienie ogólniejsze. W poprzednim 
rozważaniu przyjęliśmy, że na zginanie pracuje tylko jeden 
dźwigar. 


Rys, 3 

To było słuszne dla profili podanych na rys. 4a i b. Nato¬ 
miast jeżeli popatrzymy na rysunek 4e, to widzimy, że wsku¬ 
tek znacznego wygięcia linii szkieletowej profilu, krawędzie 
natarcia i spływu będą także pracowały na zginanie, ponie¬ 
waż są oddalone od osi obojętnej i musimy to uwzględnić. 

Osią obojętną przekroju nazywamy taką linię, że warstwy 
materiału na niej leżące nie pracują na zginanie. Tm. dalej 
materia! jest odległy od osi obojętnej, tym większy moment 
zginający może przenosić. W przypadku rozpatrywanego przez 
nas przekroju skrzydła, oś obojętna będzie to Unia równo¬ 
legła do cięciwy przechodząca przez środek ciężkości prze¬ 
kroju wszystkich listew biegnących wzdłuż skrzydła (pola za¬ 
kresowego na rys. 4). Jeżeli mamy układ wielo dźwigarowy 
(rys. 4 d I c), to też musimy przeprowadzić obliczenie bar¬ 
dziej szczegółowe. Różnica polega na tym* że o ile poprzednio 
korzystaliśmy z gotowych wykresów", to teraz będziemy mu¬ 
sieli obliczyć moment bezwładności, a następnie wskaźnik 
wytrzymałości W* układu dźwigarów oraz kraw T ędzi natarcia 
i spływu. Następnie podstawiając do w r zoru 

Mg 

5 “ W 

obliczymy naprężenia. Jeżeli wypadną one większe od na¬ 
prężeń podanych w powyższej tabelce, to musimy zwiększyć 
przekroje dźwigarów" i obliczenie powtórzyć jeszcze raz. Pow¬ 
tarzamy obliczenie dotąd, aż naprężenia wypadną mniejsze 
lub równe dopuszczalnym naprężeniom podanym w tabelce 
dla danego materiału dźwigarów. 

Chodzi więc tylko o wyznaczenie momentu bezwładności 
układu listęw r ek. Rysujemy przekrój skrzydła w t skali 1 : I 
(rys. 5). Obliczanie przeprowadzamy w Tabelce (poniżej). 


1 

2 ■ 

3 

4 

5 

6 

7 

8 

9 

10 

Lp, 

bi 

hi 

lwi 

H = hh! 

Yi 

FI yi 

Y1 - Yc 

(Yi-Yc) 

Fi(yi-ycy 

1 

b, 

h. 

Iw, 

Fi 

! Y t 
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F t (yr- 
— Yc)* 

2 
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h s 

lw 2 
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j Y* 
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W kolumnie 2 i 3 wpisujemy wy. 
miary (szerokość i wysokość) po¬ 
szczególnych listewek. W kolum¬ 
nie 4 obliczamy własny moment 
bezwładność], dla prostokątnego 
przekroju listewki ze wzoru: 

bi hi 

IW| = 


te wek, W kolumnie € wpisujemy odległości środków" ciężkości 
przekrojów' poszczególnych listewek, od dowolnie obranej osi 
odniesienia x ~ x. W kolumnie 7 wpisujemy wyrażenie Fi yi 
(mnożąc kolumny 5 i 6), Sumujemy teraz kolumny 5 i 7 i ob¬ 
liczamy położenie środka ciężkości układu listewek ze wzoru: 

EFi y t 

Y c = — 

IFi 

Prowadzimy oś c — c w odległości yc od osi x — x. Jest 
tą oś obojętna przekroju. W Kolumnie & wpisujemy odległości 
środków ciężkości poszczególnych listewek od osi c — e I w 
kolumnie 9 ich kwadraty. Mnożymy teraz kolumnę 5 przez 9 
1 wpisujemy wyniki w r kolumnie 10* następnie sumujemy ją. 




Całkowity moment bezwładności układu listewek obliczamy 
z e wzoru; 

I == EIw + i: Fi (y y c r 

czyli dodając kolumny 4 1 10. 

Teraz odmierzamy odległość najbardziej oddalonej części 
przekroju (zakreskowanego) od osi c — c (ymax). 

Dzieląc moment bezwładności przez ymax otrzymamy wskaź¬ 
nik wytrzymałości: 

1 

w = — 

Ymax 

I teraz postępujemy tak, jak to było poprzednio opisane. 


Przykład 

Obliczmy wskaźnik wytrzymałości dla układu 
rys. 7. Okładamy tabelkę: 


podanego na 


1 1 

2 

3 

4 

5 

6 

■ 7 

3 

9 * 

10 

Lp. 

_ \ 

Ł i | 

»r| 

iWj 

*i 

Yi. 


yi-Jo ; 

(Yi" Yp) 

T t (yrYj )* 

i. 

0,fi 

0,6 

0,0108 

0,36 

t,3 

0,47 

0,51 

0,26 

0,094 

2. 

0,7 

0,2 

0,0005 

0,14 

3,0 

9.42 

i, 1 9 

1,41 

0,1 97 

3. 

0,i 

0,2 

0,0005 

0,14 

2,0 

0,30 

0,79 

0.02 

■ 0,080 

4. 

1,5 

0,3 

0,0034 

0,45 

1,2 

0,54 

— 0,0! 

0,37 

0,167 




EIw = 
= Ml 52 

cm 

SFj = 

«i= 1.01 ■ 

cm 5 


=7 f,81 
Clll ? 



: — yc) 2 = 

! «0.544 


y c = i’ol = M6 Cm - 

I = 0,0152 + 0,544 0,559 cm* 

Największa odległość ymax wystąpi dla pasa 2 1 wynosi 
vmax — 1,4 cm 

0,559 

W = ~;~T = 0,307 cm 3 

1 I ? 

Z powyższych rozw r ażaii wynika, że najlepiej pracują li¬ 
stewki oddalone od osi obojętnej przekroju. Dlatego też w r 
. pobliżu tej osi nie optaca się dawać listew r ek. Na przykład 
w przypadku profilu jak na rys. 4 c nie damy dźwigara na 
dolnej powierzchni piata, tylko na górnej, ho będą one wtedy 
znacznie oddalone od osi obojętnej. Natomiast gdyby one by- 
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jeżeli listewka ma przekrój od¬ 
biegający od prostokąta* to zamie¬ 
niamy ją na prostokąt o tej samej 
szerokości b i tej samej powierz¬ 
chni (rys. 6) i obliczamy Iw z tego 
samego wzoru, ale dla zmienionej 
wysokości h*. W kolumnie 5 obli¬ 
czamy przekrój poszczególnych lis- 
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MODEL 

REDUKCYJNY 

SAMOLOTU 



Samolot Lublin R-XVIb t konstrukcji i ni Jerzego 
KucUi(okiego budowany był w Lubelskiej Wytwórni 
Samolotów. Samolot ten był budowany w kilku wer¬ 
sjach pięć iom iej sc owego samolotu komunikacyjnego 
dla PLL „LOT“ oraz w kilku wersjach samolotu sani¬ 
tarnego, mogącego przewozić dwóch w pozycji leżącej 
i jednego sanitariusza. Zasadnicze różnice polegały tyl¬ 
ko snai drobnych szczegółach. W roku 1933 samolot sa¬ 
nitarny Lublin R-XVIb brał udział w Międzynarodo¬ 
wym Konkursie Lotnictwa Sanitarnego w Madrycie, 
gdzie zajął I-sze miejsce wśród silnej konkurencji sa¬ 
molotów państw zachodnio-europejskich, odnosząc 
wielki sukces. W ówczesneyich latach był to nawskroś 
nowoczesny samdlot, wykonany całkowicie z krajo¬ 
wych materiałów oraz wyposażony w silnik krajowej 
produkcji (budowany na podstawie licencji) Skoda- 
Wright o mocy 220 KM. 

Model redukcyjny tego samolotu posiada wartość hi¬ 
storyczną, na podstawie zaś załączonego szczegółowego 
planu, można go wykonać bardzo dokładnie. Dla od¬ 
powiedniego wykonania i odtworzenia zastosowanych 
materiałów db budowy samolotu Lublin R-XVIb ko¬ 
nieczne jest zapoznanie się z jego budową. 

Był to wolnono sny grzbietopłat o konstrukcji mie¬ 
szanej. Płat konstrukcji całkowicie drewnianej, posia¬ 
dał również drewniane pokrycie ze sklejki brzozowej 
o grubości od 0,8 mm do 3,25 mm. Płat zbudowany 
był jako jedna całość i umocowany był do kadłuba 
4-ma sworzeniami, W centralnej części płata za kabi¬ 
ną załogi znajdował się zbiornik benzyny o pojemności 
256 1* Konstrukcja płata dwudżw i garowa. Zasadnicza 
konstrukcja kadłuba składała się ze spawanych rur 
stalowych, połączonych ze sobą krzyżowo ścięgnami. 
Zasadniczy ten szkielet zaznaczony jest na rysunku w 
3-ch rzutach linią przerywaną. Prawa strona kadłuba 
jest skonstruowana inaczej, co pozwala na zastosowa¬ 
nie obszernych drzwi do wkładania noszy, I z tego też 
powodu dolna prawa podłużnica szkieletu kadłuba 
wzmocniona jest systemem rur stalowych, co jest wi¬ 
doczne od zewnątrz (8). Kadłub posiadał przekrój pro¬ 
stokątny, sklepiony u góry. Sklepienie to wykonane by¬ 
ło z drewnianych wręg umocowanych do górnych pocL 
luźnie kadłuba, na których znajdowały się drewniane 
listwy. Cały kadłub pokryty był płótnem, oprócz przed¬ 


niej części prowadzącej do kabiny załogi, która była 
osłonięta blachami duralowymh Podobnie z blachy du- 
ralowej wykonane były drzwiczki wziernika do mecha¬ 
nizmu nastawiającego statecznik poziomy oraz drzwicz¬ 
ki do tylnego bagażnika z lewej strony kadłuba. Uste- 
rżenie było poziome i pionowe kompensowane, z rurek 
stalowych o pokryciu płóciennym. Linki do steru wyso¬ 
kości na całej swej długości biegły na zewnątrz ka¬ 
dłuba, linki do steru kierunkowego wchodziły w skle¬ 
pienie kadłuba, skośnie w lewą stronę (do siedzenia, 
pilota, znajdującego się z lewej strony kabiny), 
Usterzeme było napięte u góry płaskimi taśmami, typu 
PZL, a od dołu zastrzałami oraz taśmami. Podwozie 
o szerokim rozstawie kół, posiadało w głównych gole¬ 
niach amortyzację olej owo-powietrzną typu PZL 235. 
Amortyzacja płozy ogonowej była wykonana ze sznura 
gumowego. Kola podwozia zaopatrzone były w hamul¬ 
ce. 

Dane samolotu Lublin R-XVI,b 


Rozpiętość 

14,930 m 

Długość 

10,080 m 

Wysokość (w linii lotu) 

2,960 m 

Ciężar własny 

1159 kG 

Ciężar ładunku 

478 kG 

Ciężar całkowity 1628 

— 1632 kG 

Po w. nośna 

30,5 m E 

Prędkość max przy ziemi 

194 km/h 

Prędkość max na wys. 4000 m 

164,6 km/h 

Czas wznoszenia na wys* 1 tys, m. 

8'30" 

Pułap praktyczny 

4460 m 

Rozbieg 

185 m 

Dobieg 

60 m 


Samolot Lublin R-XVlb był malowany następująco: 
kadłub, usterzeme i podwozie — w kolorze srebrnym, 
piaty górna i dolna powierzchnia — w czerwonym, 
krzyż — na białym, okrągłym polu, litery rejestracyj¬ 
ne na płatach i kadłubie —* czarne, napis PCK na 
ust er żeni u pionowym — czerwony* Nr. i napis na uste- 
rzeniu Lublin, R-XVIb — czarne, drobny napis przy 
końcu kadłuba: „Tu unosić" — czerwony, płat zaś po- 
p**v(* ? nalny kolor sklHki. nokrvtei 
bezbarwnym. - FELIKS PAWŁOWICZ 

Rysunki na sfa\ 10—11 


lak zaprojektować dźwigar skrzydła 

(dokończenie ze str. 7) 

ty na dolnej powierzchni płata, to leżałyby prawie na |ej esi i pracowałyby bardzo nieznacznie. 
Należy zauważyć, że powyższe obliczenia dotyczą tylko zginania skrzydła. 

Oprócz zginania występuje jeszcze skręcanie, które ma bardzo duży wpływ na wytrzyma¬ 
łość i sztywność skrzydła. 

Obliczanie na skręcanie jest jednak skomplikowane i nie będziemy go tutaj podawali. 
Należy tylko nadmienię, że najlepiej pracują ną skręcanie przekroje zamknięte, dlatego 
często stosujemy dźwigar dwubelkowy i oklejamy go z obydwu stron cienką sklejką, tworząc 
skrzynkę. 

Ma fu szczególne znaczenie przy dużych modelach* Rysunek 6 obok, rys* 7 na dole. 

Inż. 3 . KARKOWSKI 
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Na zawodach model i Jachtów żaglowych, które się odbyły 
jeziorze Maltańskim pod Poznaniem w sierpniu 1955 r, nie 
startował ani Jeden model klasy międzynarodowej „lO”, Kla¬ 
sa ta dotychczas jest u nas mato znana. Być może, że powo¬ 
dem była formula budowlana, która odstraszała konstrukto¬ 
rów od projektowania tej klasy. Trudność pplega na tym, że # 
długość linii wodnej i powierzchnia ożaglowania muszą być 
do siebie dobrane w len sposób, aby model mlal odpowiednio 
dużą, ale prawidłową powierzchnię żagli, w stosunku do swej 
wielkości. Poza tym ostateczny wynik obliczenia w formule 
budowlanej nie może przekraczać liczby 10, Załączona tabela 
pozwoli łatwo określić wymiary modelu, który będziecie pro¬ 
jektować. 

Tabelą posługujemy się w następujący sposób: Zakładamy, 
że nasz model będzie miał ożaglowanie o powierzchni np, 
6166 cm*. Ż punktu oznaczającego tę liczbę, który znajduje 
się na osi rzędnych (y) prowadzimy równoległą od osi odcię¬ 
tych <x) aż do przecięcia się jej % krzywą. Następnie z punktu 
tego opuszczamy prostopadłą do osi na której odczytamy 
długość linii wodnej, W naszym wypadku wyniesie ona 157 cm. 
Ze swej strony radzimy projektować modele o linii wodnej 
długości około 130 cm, 1 jeszcze jedna bardzo ważna uwaga; 
starajcie się tak dobierać powierzcimię ożaglowania do dłu¬ 
gości linii wodnej, aby po obliczeniu formuły budowlanej, 
ostateczny wynik wypadł mniejszy od liczby 10 (np. 9,7). Cho¬ 
dzi o to, że po zbudowaniu modelu może okazać się, iż za¬ 
nurzy się on nieco więcej, niż przewidywał konstruktor. W 
tym wypadku linia wodna będzie dłuższa, co spowoduje po¬ 
większenie liczby 10 , a w konsekwencji dyskwalifikacje mo¬ 
delu. 

Dla tych czytelników, którzy będą chcieli sami zaprojekto¬ 
wać i zbudować model jachtu klasy „10”, podam poniżej kil¬ 
ka rad i wskazówek; Budujcie modele mocno, ale lekko. Cię¬ 
żar balastu musi być tak dobrany, aby model leżał na linii 
wodnej konstrukcyjnej. Jeżeli z pewnych względów zanu¬ 
rzy się głębiej, to nowa linia wodna powinna być równoległa 
do Hnii konstrukcyjnej. W widoku % góry, obrys linii wod¬ 
nej konstrukcyjnej jest. symetryczny a więc Jacht, który pły¬ 
nie bez przechyłu, będzie płynął po linii prostej, gdyż opory 
w r odne z obu stron kadłuba są jednakow-c (rys. i). 



Jeżeli natomiast jacht pod działaniem wiatru przechyli się 
na jedną burtę, to wtedy obrys linii wodnej nie będzie sy¬ 
metryczny, opór wody z jednej strony zwiększy się, co powo¬ 
duje skręcenie modelu w stronę wiatru (na wiatr) (rys. 3). 

Aby utrzymać Jacht na kursie, trzeba wy chylić ster, który 
wtedy będzie hamował jacht. Starajcie się aby Wasz jacht 
płynął możliwie bez przechyłów, a jeśli się tego nie da unik¬ 
nąć, to aby przechyły były jak najmniejsze <10 do 15 stopni). 
Dzięki lekko zbudowanemu kadłubowi możecie dać cięższy 
balast, a tym samym uzyskacie większą „sztywność” modelu, 
co jak widzicie, jest korzystne, zwłaszcza na regatach, 

A teraz jeszcze sprawa ożaglowania. Nie należy stosować zbyt 
dużej powierzchni żagli, Lepiej dać mniejsze, ale za to bar¬ 
dziej doskonałe pod względem aerodynamicznym. A więc; sta¬ 
rannie uszyte z gładkiego, gęstego I lekkiego płótna o pra¬ 
widłowym „wybrzuszeniu 14 i umiejętnie „wy dmuchowe”. Ma¬ 
szty gładkie z jak najmniejszą ilością okuć, a jeśli można 
bez want i sztagów. Jeżeli stosujecie maszty obrotowe, to mo¬ 
gą mleć przekrój opływowy (kroplowy). Maszty stale, u szły w- 



Rys, 2 


TABELA 00 OKMSłJUtlA WfELKOŚCt MODELU JACHTU MIĘDZYNARODOWEJ 

KU$Y» W M 
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ni one wantami 1 sztagiem starajcie się wykonać okrągłe o jak 
najmniejszej średnicy. ^ew f nętrzna powierzchnią kadłuba, 
a zwłaszcza jej część podwodna musi być lustrzano gładka. 
Płetwa steru powinna się poruszać bardzo lekko, zwłaszcza 
przy samoczynnym sterowaniu. Na pokładzie nie dawajci e ża d- 
nyeh urządzeń, okuć czy dekoracji, które nie są niezbędne. 
Obciążają niepotrzebnie model i stawiają zbędny opór. Urzą¬ 
dzenie do samoczynnego sterowania najprostsze, bo takie dzia¬ 
ła najpewniej. Powinno ono być też małe 1 lekkie, a jeśli 
możliwie, schowane pod po kila dcm, albo zakryte oplywow r ą 
owiewką. Jednym słowem „nic zbędnego* 1 

I jeszcze jedna, tym razem ostatnia rada: Jeżeli macie za¬ 
miar startować na regatach, wykończcie swój model co naj¬ 
mniej na miesiąc przed regatami i dobrze go „opływajcie” 
i to przy różnej sile i kierunku wiatru. 

Na zakończenie podaję dwa różne typy modeli jachtów r kla¬ 
sy „lO” 

i 

Rysunek 3 przedstawia typowy jacht konstrukcji angielskiej 
o stosunku szerokości do długości I : G,5, Posiada on przekro¬ 
je poprzeczne obłe, duże nawisy na dziobie 1 rufie, oraz stan¬ 
dartowa ożaglow-anie slup o stosunku powierzchni foka do 
grota 1 ; 2 . 

Obecnie coraz częściej spotyka się jachty o kształtach zu¬ 
pełnie innych a więc; raczej krótsze i szersze (stosunek około 
1 : 1,5) prawie bez nawisów’, o przekrojach poprzecznych wię¬ 
cej płaskich, zwłaszcza w t części rufowej 1 powierzchni foka 
prawie równej, powierzchni grot żagla (rys. 4). 

Podając te dwa rysunki, nie chcemy twierdzić, że drugi typ 
jachtu jest lepszy od pierwszego. Każdy % nich ma wady 
i zalety, w zależności od warunków’ atmosferycznych, stanu 
wody itp. Możecie więc projektou-ać własne modele, wzorując 
się zarówno na typie I czy II lub też wybierzcie coś pośred¬ 
niego. 

M. PLUCIŃSKI 


Rysunki 3 i 4 zamieszczone sq 
na sir. 1 2 
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RYSUNKI 3 i 4 DO ARTYKUŁU PLUCIŃSKIEGO MODELE KL. 10 ZE STR. 
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^Itskusjl O OSIĄGNIĘCIACH I BRAKACH 

W SZKOLENIU MODELARSKIM 


Szczególnymi sukcesami w szkoleń Lu 
modelarskim, tak lotniczym* jak i szkut¬ 
niczym Liga Przyjaciół Żołnierza naszego 
województwa nie może się poszczycić. Nie 
najlepiej ta dziedzina szkolenia przedsta¬ 
wia się również i w innych wojewódz¬ 
twach, o czym świadczyć mogą liczne ar¬ 
tykuły publikowane na lamach prasy li¬ 
gowej — krytykujące dotychczasowy stan 
w naszym modelarstwie. Celem niniejsze¬ 
go artykułu jest omówienie z grubsza 
przemian, jakie nastąpiły w województwie 
bydgoskim w modelarstwie szkutniczym, 
11 Zjazd LF2 dal organizacji naszej per¬ 
spektywę pracy z młodzieżą oraz wskazał 
na drogi* którymi winniśmy kroczyć dla 
osiągnięcia zamierzonego celu. Realizując 
wskazania II Zjazdu <—■ Zarządy Powiato¬ 
wa LPZ są w trakcie wypracowywania no¬ 
wych form pracy z młodzieżą, a między 
innymi poprzez zainteresowanie jej mo¬ 
delarstwem. Oprócz już istniejących mo¬ 
delami szkutniczych we Włocławku i Gru_ 
dziądzu, uruchomiono dwie nowe, a mia¬ 
nowicie w Inowrocławiu i Brodnicy, W 
stadium organizacji są modelarnie szkut¬ 
nicze w Bydgoszczy i Pakości. Coraz wię- 
cej młodzieży znajduje drogę do naszych 
modelami* do czego w dużej mierze przy¬ 


czyniły się. przeprowadzone ostatnio roz¬ 
mowy Zarządów Powiatowych LFZ z Wy¬ 
działami Oświaty Rad Narodowych. Nie¬ 
które Zarządy, jak na przykład w inow T ro- 
cławiu, przeprowadziły akcję werbunko¬ 
wą młodzieży na szkolenie modelarskie 
bezpośrednio w kolach* co okazało się 
najbardziej słuszne, W ten sposób trafili 
do modelami szkutnicy w Inowrocławiu 
kol. kol. Kulcentv z Inowrocławskiej Fa¬ 
bryki Maszyn Rolniczych, Kie raj ze Zjed¬ 
noczenia Budowlanego oraz wielu innych. 
Oprócz jednak widocznej poprawy jaką 
obserwujemy w szkoleniu modelarskim — 
spotykamy się jeszcze z niedociągnięcia¬ 
mi, usunięcie których nie zawsze leży w 
granicach możliwości instruktorów 
względnie kursantów', 

W czasie pobytu na kursach modelar¬ 
skich rozmawiałem z jego uczestnikami 
i instruktorami* Jedno* co pojawiało się 
stale w owych rozmowach — to narzeka¬ 
nie na brak narzędzi, a nie rzadko nawet 
i na brak potrzebnych do szkolenia ma¬ 
teriałów, Obserwując wykonane ćwicze¬ 
nia, trudno jest nie zauważyć owego su¬ 
miennego stosunku do szkolenia, jaki jest 
widoczny u wszystkich tych chłopców* 
Dlatego tym bardziej sprawa braku na¬ 


rzędzi i materiałów winna być przez Za* 
rządy Powiatowe jak najwcześniej rozwią¬ 
zaną, Przeprowadzona w dniu 12 grudnia 
55 r. kontrola modelami szkutniczej w 
Inowrocławiu wykazała, że spadek frek¬ 
wencji na szkoleniu nastąpił z powodu 
nie opalania modelami oraz braku narzę, 
dzi i materiałów, instruktor modelami 
szkutniczej kol. Alojzy Jankowski kilka¬ 
krotnie już interweniował w tej sprawie 
w Zarządzie L PZ na miasto 1 powiat — 
ale jak dotąd bez skutku. 

Zbyt mało troski o szkolenie modelar¬ 
skie przejawia Zarząd LFŻ na miasto i 
powiat w Toruniu. Świadczy o tym fakt* 
że na odprawie z kadrą w dniu 9.XII 55 r., 
na której analizowano przebieg szkole¬ 
nia — słowem nie wspomniano o modelar¬ 
stwie. Nic też dziwnego, że frekwencja 
na kursach maleje, a kursu I klasy w ogó¬ 
le nie rozpoczęto. Pomimo, że w Toruniu 
istnieje silny Klub Morski LP2* który 
posiada liczny i ofiarny aktyw — riie zor^ 
ganizowano dotąd modelami szkutniczej* 
Troska Zarządów Powiatowych o tę 
dziedzinę szkolenia musi być widoczna 

JAN GORALEWSKI 

Bydgoszcz. 
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TECHNIKA 

PRZEMYSŁU OKRĘTOWEGO 


Ministerstwo Przemysłu Maszynowego* 
Zarząd Szkół Zawodowych prowadzi 4 
szkoły związane z przygotowaniem kadr 
technicznych dla przemysłu okrętowego. 

Są to: 

1. Technikum Budowy Okrętów w 
Gdańsku-Wrzesżczu, ul, Piramowi¬ 
cza 1* — specjalność — budowa ka¬ 
dłubów okrętowych, 

2, Technikum Przemysłu Okrętowego 
w Gdańsku* uL Białowieska 1* spec¬ 
jalność, budowa maszyn i mechaniz¬ 
mów' okrętowych 1 spawalnictwo. 

5. Technikum Budowy Okrętów dla pra¬ 
cujących w Gdyni, ul. Wronia, spec¬ 
jalność — budowa kadłubów okręto¬ 
wych i elektrotechnika okrętowa, 

4. Wydział Zaoczny przy Technikum 
Przemysłu Okrętowego w Gdańsku, 
ul. Białowieska 1, specjalność — bu¬ 
dowa kadłubów okrętowych, obróbka 
metali skrawaniem i spawalnictwo. 

Dwa pierwsze Technika przyjmują je¬ 
dynie do klasy pierwszej młodzież czter¬ 
nastoletnią* która ukończyła 7 klas szko¬ 


ły podstawowej i złoży egzamin kon¬ 
kursowy z języka polskiego, matematyki 
(pisenąny i ustny) oraz z nauki o konsty¬ 
tucji (ustny). Ze względu na bardzo wiel¬ 
ką liczbę kandydatów Zarząd Szkół Za¬ 
wodowych zamierza dodatkowo wprowa¬ 
dzić egzamin z' fizyki 1 rysunku odręcz¬ 
nego. Przy jednakowych wynikach egza¬ 
minu* pierwszeństwo w przyjęciu ma 
młodzież, która posiada ukończone kursy 
modelarstwa szkutniczego* prowadzone 
przez Ligę Przyjaciół Żołnierza, 

Przyjęcie do Technikum dla pracujących 
i na w r ydział zaoczny uwarunkowane jest 
przede wszystkim aktualnym zatrudnie¬ 
niem w przemyśle okrętowym. 

Ze względu na przeładowane internaty* 
kandydaci do techników' młodzieżowych 
nie mogą liczyć na przyjęcie do interna¬ 
tów, które przeznaczone są dla sierot i 
półsierot. 

Podania należy kierować na adres wy¬ 
mienionych Techników do dnia 15 ma¬ 
ja br* 


'HwnieitmA 



CHŁODNIC O WIEC, chłodniowiec — sta. 
tek towarowy przeznaczony do przewozu 
szybko psujących się ładunków* jak żyw¬ 
ność itp* Ładownie, w których przewozi 
się takie towary, jak mięso, owoce itd, są 
odizolowane a Urządzenia chłodnicze u- 
trzymują w nich niską temperaturę do 
około —20“ C\ 

CHRAPY — urządzenie składające się 
z dwu rur wysuwanych z okrętu podwod¬ 
nego podobnie jak peryskop* Służy do 
odprowadzania spalin i dopływu powie¬ 
trza do silników spalinowych, co umo¬ 
żliwia używanie napędu spalinowego 
również pod wodą oraz ładowania akumu- 


MOWĘ POZYCJE KSIĄŻKOWE 


lato rów w zanurzeniu* 

CIĄGI STEROWE — przewody sterowy— 


»ioon st.ńw o MORZU i rkręcie« 


system lin, łańcuchów lub prętów meta¬ 
lowych, za pośrednictwem których sternik 
obracając koło sterow r e zmienia położenie 


Na półkach księgarskich ukazała 
się mała formatem, ale niezwykle 
cenna książka pt, „1000 słów o mo¬ 
rzu i okręcie*'. Stanowi ona swego 
rodzaju encyklopedię, w której moż¬ 
na znaleźć odpowiedź na wszystkie 
ważniejsze zagadnienia dotyczące 
morza i okrętu. 

Terminologia morska ma wiele 
obco brzmiących i niezrozumiałych 
dla niefachowca wyrażeń* Praca ni¬ 
niejsza w znacznym stopniu przy¬ 
bliża czytającego der tych trudnych 
określeń i pozwala na ich szybkie 
przyswojenie* Pomagają w tym 
liczne, czytelne rysunki w tekście. 


Poza tym do książki dołączony 
jest szereg tablic zawierających 
międzynarodowy alfabet semaforo* 
wy, flagi kodu międzynarodowego 
(w naturalnych kolorach)* odznaki 
stopni w Marynarce Wojennej, map„ 
ka mórz i oceanów i wiele innych* 
które są zbiorem wiadomości dla 
wszystkich interesujących się spra¬ 
wami morskimi. Dlatego książki tej 
nie powinno zabraknąć w bibliotecz¬ 
ce każdego modelarza, 

J* M. 

* „1000 słów o morzu 1 okręcie* 1 Z* Gra¬ 
bowski — J. Wójcicki. W r yd. MON 1W5 r„ 
Str* m + G tablic. Ceną 13,81 zł, 


steru. 

CUMA — gruba lina roślinna lub stalo¬ 
wa z okiem na końcu, która zakładana 
na pachołek służy do zacumowania stat¬ 
ku* 

CYRKULACJA OKRĘTU — zwrot okrę¬ 
tu o pełne 360* przy stałym położeniu ste¬ 
ru na burtę* Średnica cyrkulacji mierzona 
długością okrętu określa jego zwrotność 
1 wynosi przeciętnie 5 — 7 długości okrę¬ 
tu, Krótkie i szerokie kadłuby mają 
mniejszą średnicę cyrkulacji 1 są bardziej 
zwrotne. 

CZOP PIĘTY MASZTU — występ na 
dolnym końcu masztu, który utrzymuje 
maszt osadzony w gnieździć. 
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Inż, JULIAN FALĘCKI 


OJ — czy 0,2 K M 

(dokończenie) 



Rgs. 5 


powodują powstanie momentu tar¬ 
cia dążącego do zahamowania silni¬ 
ka* Wielkość tego momentu mierzy, 
my przy pomocy pomiaru siły E, 
działającej na ramieniu L. Zmianą 
momentu hamującego uzyskujemy 
przez zmianą położenia nakrątek 
przytrzymujących sprężymy. (Rys. 6)* 

Charakterystyka hamulca jest 
prostoliniowa M = B.n, gdzie B — 
stała. Odpowiednim prostym odpo¬ 
wiadają różne siły P docisku kloc¬ 
ków. Wadą tego typu hamulców jest 
zmienność współczynnika tarcia, co 
powoduje nierównomierny bieg sil- 


wykonania nie znalazły szerszego 
zastosowania w hamowniach mode¬ 
larskich. {Rys. 7) 

Hamulce wodne: 

Moment hamujący powstaje w 
tych hamulcach na skutek tarcia 
części obracających się (wirnika) o 
wodą, W wykonaniu dla dużych 
prędkości obrotowych hamulec skła¬ 
da się z gładkiej tarczy obracającej 
się w obudowie wypełnionej prze¬ 
pływającą wodą. Zmiana napełnie¬ 
nia powoduje zmianą momentu ha¬ 
mującego. Moment obrotowy mie¬ 
rzymy tak, jak przy hamulcu elek- 


Cha rak tery styki hamulca przed¬ 
stawione są na rys, 5. Poszczególne 
krzywe odpowiadają różnym natę¬ 
żeniom prądu o uzwojeniu stojana 
(wielkość momentu hamującego jest 
wprost proporcjonalna do natężenia 
prądu)* Najważniejszą zaletą hamul. 
ca elektrowirowego jest stałość mo¬ 
mentu hamującego i dokładność po¬ 
miarów oraz możność zmiany obcią¬ 
żenia silnika bez zatrzymywania. 
Dalszą zaletą jest duża stateczność 
pracy. Z możliwych źródeł błędów, 
wpływ nierównego wpływu powie¬ 
trza z wirnika, jak wykazuje prak¬ 
tyka, nie wykazuje znaczenia. Dru¬ 
gim źródłem błędów może być nie¬ 
dostateczne lub zbyt intensywne 
chłodzenie silnika — silnik chłodzo¬ 
ny jest osobną dmuchawą. Pomiary 
wykazały, że niewłaściwe chłodzenie 
może mieć duży, bo nawet 20% 
wpływ na moc silnika (w kierunku 
obniżenia mocy). Dla wyeliminowa¬ 
nia tego wpływu należy stosować po¬ 
miar temperatury silnika np. głowi¬ 
cy i dbać, aby była ona taka sama 
na hamowni, jak przy normalnej 
pracy ze śmigłem. 

Z dotychczas zastosowanych ty¬ 
pów hamulców, hamulec elektro wi¬ 
rowy jako obarczony najmniejszy¬ 
mi błędami daje wyniki najbliższe 
prawdy. W tabeli podano porówna¬ 
nie wyników pomiarów (moce mak¬ 
symalne) uzyskanych przy pomocy 
hamulca powietrznego (śmigłowego) 
i elektrowirowego. 

Hamulce mechaniczne. 

Zasada działania: klocki (istnieją 
też hamulce taśmowe lub linowe) 
dociskane sprężyną do obwodu bębna 



nika oraz mało dokładna regulacja 
momentu hamującego. Dlatego ha¬ 
mulce mechaniczne mimo prostoty 



trowirowym. Charakterystyki odpo, 
władające zależności N = D . n s , 
gdzie D — stała (zależna od napeł¬ 
nienia hamulca) przedstawia rys. 9. 
Dla hamowania większych mocy 
wirnik i obudowa zaopatrzone są w 
łopatki, (Rys, E) 

Hamulce tego typu nie znalazły 
dotąd zastosowania do pomiaru mo¬ 
cy silniczków modelarskich praw¬ 
dopodobnie ze względu na trudności 
uniknięcia kawitacji* 

Z przeglądu różnych typów ha¬ 
mulców widać, iż błędy pomiaru mo 
mentu są z niektórymi z nich nie¬ 
rozłącznie związane i dokładność 
wyników zależy w dużej mierze od 
rodzaju hamulca* 

Ale jest jeszcze jeden czynnik 
wspólny dla wszystkich typów ha¬ 
mulców, mogący zaważyć na dokład¬ 
ności wyników. Tym czynnikiem jest 
wpływ drgań. Dla zilustrowania po¬ 
dam przykład zaczerpnięty z prak¬ 
tyki. Na rys, 10 pokazana jest krzy- 
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wa będąca wynikiem pomiarów mo¬ 
mentu obrotowego przy pomocy ha¬ 
mulca powietrznego. Jak widać, za¬ 
miast płynnej krzywej uzyskano 
krzywą o charakterystycznych „ta¬ 
lach". Małym zmianom prędkości 
obrotowej rzędu kilku % odpowia¬ 
dają duże rzędu 20 — 30% zmiany 
momentu obrotowego. 

Przypuszczalne wytłumaczenie te¬ 
go zjawiska jest następujące: Przy 
prędkościach obrotowych, przy któ¬ 
rych występują „doliny" krzywej 
zaobserwowano silne drgania całego 


i 



układu silnik — hamownia* Duże 
amplitudy drgań wykazywały na re¬ 
zonans* Przy rezonansie zostaje zu¬ 
żyta duża, w stosunku do drgań nie_ 
rezonansowych, energia na pokona¬ 
nie oporów tłumienia. W danym 
przypadku tym źródłem energii jest 
silnik. Stąd też obserwowany spa¬ 


dek momentu obrotowego. Przy 
zmianie prędkości obrotowej układ 
oddala się od warunków rezonanso¬ 
wych i stąd obserwowane „górki" 
krzywej. „Dołki" krzywej odpowiada¬ 
ją więc częstościom drgań własnych 
układu silnik —- hamownia. W du¬ 
żych hamowniach efekt powyższy 
jest mały, ze względu na równo- 
mierniejszą pracę silnika (silniki 
wielocylindrowe) oraz inne prędkoś¬ 
ci obrotowe. Dla praktyki modelar¬ 
skiej można by z powyższego wy¬ 
ciągnąć wniosek: nadmierne drgania 
modelu sygnalizują, że jakaś ilość 
mocy ucieka „bokiem" — zostaje 
zużyta na podtrzymanie tych drgań. 

Przytoczone wyjaśnienie zjawiska 
nie zostało jeszcze dostatecznie pew¬ 
nie udowodnione i przytaczam je 



głównie dla ilustracji złożoności zja¬ 
wisk, z jakimi spotykamy sdę przy 
poważnej pracy doświadczalnej. 

I ostatnia uwaga: odnośmy się do 
publikowanych osiągów z ostrożnoś¬ 
cią, nie koniecznie wierząc, że np. 
silnik 2,5 cm 3 osiąga moc 0,357 KM. 


PORÓWNANIE MOCY (MAKSYMALNYCH) POMIERZONYCH PRZY POMOCY HAMULCA 
POWIETRZNEGO (ZE ŚMIGLEM) ORAZ HAMULCA ELEKTROWIROWEGO 


Hamulec elektrowirowy Hamulec powietrzny 


Nazwa silnika 

Moc-pfędL nbiBtBwa 

Mcc jeóMstkeia 

Mic-prędk. ab m u wa 

Muc jedna sitowi 


KM obr./mm. 

KM/l 

KM obr/min. 

KM/l 

Dart 

_ 


i 

0,044 — 13000 

88 

'E,D. „Bee" 

0,068 — 10900 

58 

' 


Mills 1,3 

0,093 — 10000 

71,5 



Al bon „Javelin“ 

0,121 — 11000 

80,7 

_ 


Oliver Tiger Cub 

0,120 — 10800 

80,0 



Frog 150 

0,111 — 10800 

71,6 

0,121 — 12900 

80,7 

Elfin 1,49 (na łożyskach) 

0,158 — 13600 

105,2 

_ 


E,D. „Bacer" 

0,196 — 14650 

78.4 

0,260 — 14100 

104 

K &c B. Torpedo 15 

0,186 — 13750 

74,3 

.— 


Sudgen Special 

; 0,243 - 12700 

97,2 

— 

i 

01iver Tiger 

— 

— 

0,315 

127 

Super Tigre 

— 

— 

0,27 — 14000 

108 
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POSTĘP TECHNICZNY 

ZAWÓR DO ODGIaI DOPŁYWU PALIWA DO SILNIKA 


Czas pracy silnika w wolno latających modelach 
silnikowych jest ograniczony do 15 sek, Zachodzi ko¬ 
nieczność zatrzymania silnika w locie, które obecnie 
realizowane jest czterema sposobami, a mianowicie: 

1* Przez wlewanie do zbiornika określonej ilości pa¬ 
liwa, wystarczającej do 15-sekundJowej pracy silnika. 
Sposób ten jest najmniej doskonały i odchylenia mogą 
dochodzić do kilku sekund powyżej lub poniżej okreś¬ 
lonego czasu pracy. Tymczasem współczesne modele 
silnikowe są lak „wyżyłowane", że silnik nie powinien 
zatrzymywać się wcześniej, niż 0,2—0,3 sek. przed 
maksymalnym dopuszczalnym czasem pracy, to jest 
przed piętnastoma sekundami. Warto zaznaczyć, że 
w dobrym nowoczesnym modelu każda stracona se¬ 
kunda pracy silnika skraca całkowity czas lotu do 
20 sek, i może poważnie przesunąć modelarza na dal¬ 
sze miejsca w klasyfikacji indywidualnej na zawodach, 

2, Drugim sposobem zatrzymywania silnika jest 
zamknięcie dopływu powietrza do gaźnik a. Sposób ten 
jest dosyć dobry, jednak zdarza się, że gaźnik nie zo¬ 
stanie całkowicie zakryty i silnik pracuje nadal na 
mniejszych obrotach, aź do zużycia wszystkiego pali¬ 
wa w zbiorniku. 

3, Zatrzymywanie silnika przez zamknięcie dopływu 
paliwa do gaźnika. Sposób ten jest bardzo dobry i sil¬ 
nik zatrzymuje się natychmiast, o ile oczywiście za¬ 
wór odcinający paliwo jest dokładnie zrobiony i nie 
przepuszcza paliwa w stanie zamkniętym. 

W artykule tym omówiona zostanie budowa takiego 
zaworu, który doskonale zdał egzamin wypróbowany 
przez kilku modelarzy warszawskich, 

4, Niektóre nowoczesne silniki modelarskie zasysane 
przez dysk posiadają urządzenie, pozwalające na od¬ 
sunięcie dysku od denka karieru (np. „Aktywist 1 2 * 
Zeissa). Po odsunięciu dysku w czasie pracy silnika 
w karierze nie następuje sprężanie mieszanki, która 
dzięki temu nie dostaje się do cylindra i silnik natych¬ 
miast się zatrzymuje. Urządzenie takie jest niezawodne 
w działaniu i bardzo wygodne w eksploatacji. 

Za wyjątkiem pierwszego sposobu zatrzymywania 
silnika wszystkie pozostałe wymagają zastosowania 
w modelu wyłącznika mechanicznego lub pneumatycz* 
nego (mniej dokładny) do zatrzymania silnika. Zajmie¬ 
my się teraz zatrzymywaniem silnika za pomocą odcię¬ 
cia dopływu paliwa przez zawór wykonany według 
załączonych rysunków. 

OPIS BUDOWY ZAWORU 

Zawór składa się z siedmiu' części. W duralowy 
korpus (1) wchodzi tłoczek (2), który jest dociskany 
przez sprężynkę (4), opierającą się z jednej strony 
o kołnierz na tłoczku, a z drugiej o nakrętkę (3). Za¬ 
wór posiada zapadkę sprężynową (5), która jest zało¬ 
żona na nakrętkę (3) i zamocowana przez dociśnięcie 
tej nakrętki do korpusu. Ponadto zawór posiada na¬ 
krętkę (7) oraz końcówkę (6). Wszystkie części wyko¬ 
nane są z d u rai u za wyjątkiem końcówki 6, która jest 
mosiężna. Zawór można zamocować w modelu dwoma 
sposobami: 

1, Między korpus 1, a nakrętkę 7 wystawiamy kawa¬ 
łek sklejki i całość wklejamy w konstrukcję kadłuba 
(zewnętrzna część tłoczka 2 musi wystawać z kadłuba). 
Na końcówkę G i końcówkę korpusu naciągamy rurki 
igelitowe, z których jedną podłączamy do gażnika, 
a drugą do zbiornika, 

2, Końcówkę 6 wykonujemy w ten sposób, aby moż¬ 
na ją było wkręcić bezpośrednio w gaźnik. Na koń¬ 
cówkę korpusu naciągamy rurkę igelitową i doprowa¬ 
dzamy ją do zbiornika. W tym wypadku nakrętka 7 
jest niepotrzebna. 


DZIAŁANIE ZAWORU 

Przed zapuszczeniem silnika pociągamy za wystają¬ 
cą na zewnątrz część tłoczka 2, aż zapadka sprężynowa 
5 wpadnie w wycięcie na tłoczku i zablokuje go w tym 
położeniu. Paliwo może teraz swobodnie przepływać 
przez zawór. Aby odciąć dopływ paliwa w locie, należy 
zapadkę 5 podłączyć do wyłącznika (mechanicznego 
lub pneumatycznego) zastosowanego w modelu tak, 
aby po 15 sekundach prący pociągał za ucho zapadki. 
Tłoczek zostanie wtedy zwolniony i sprężyna 4 prze¬ 
sunie go do wnętrza zaworu, odcinając dopływ pa¬ 
liwa. 

WYKONANIE ZAWORU 

Do wykonania zaworu potrzebna jest tokańka. W ja¬ 
ki sposób wykonywać poszczególne części, tłumaczą 
dostatecznie rysunki: ograniczę się więc jedynie do 
kliku uwag. 

Otwór na część roboczą tłoczka należy wiercić wier¬ 
tłem 0 2,8 i dopiero po całkowitym wykonaniu kor¬ 
pusu rozwiercamy go wiertakiem 0 3. Wszystkie gwin¬ 
ty wykonujemy gwintownikami i narzynkami. Część 
roboczą tłoczka wykonać należy bardzo dokładnie, aby 
wchodziła lekko, z minimalnym luzem, w r oz wiercony 
otwór w korpusie. Sprężynkę 4 wykonujemy z dobre¬ 
go drutu stalowego, nawijając go na kawałek pręta 
o takiej średnicy, aby po wykonaniu sprężyna miała 
średnicę zewnętrzną 4,5 mm. Zapadkę 5 wyginamy. 
Pozostałe szczegóły wykonania przedstawiają rysunki. 
Zwracam uwagę, że aby zawór dobrze działał, musi 
być dokładnie wykonany. 

RYSZARD CZWARTOSZ 

SGML — Warszawa 
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A LAG X 3 


WĘGIERSKI SILNICZEK MODELARSKI 
2,5 cm 3 


Silniczek do modeli latających Alag 
X-3 skonstruował znany wigierski mode¬ 
larz La szło Run, wzorując się na naj¬ 
lepszych silnŁezkach zagranicznych (We- 
hra Mach I* Super Tlgre, G 20 i Innych), 

Zarówno prototyp, jak i próbną serię 
w ilości kilkunastu sztuk wykonano w 
początkach 19S5 r. Jeden z tych silnicz- 
ków użył węgierski modelarz (do modelu 
wolnolatająccgo), startujący na zawodach 
międzynarodowych w yrchlabl. 

Alag X-3 zastępuje znany naszym czy¬ 
telnikom węgierski sjlniczek „Proton* 1 , 
przewyższając go większą mocą, mniej¬ 
szym ciężarem i lepszym doborem mate¬ 
riałowym (silniezek „Proton** wykazywał 
tendencję do „puchnięcia 1 * przy dłuższej 
pracy), 

W bieżącym roku przemysł węgierski 
wykona kilka tysięcy silni czk ów tego 
typu, przy czym część ich będzie ekspor¬ 
towana* 

CHARAKTERYSTYKA TECHNICZNA 


średnica cylindrowa 
skok 

skok 0 cylindra 
pojemność skokowa 
max* obroty/minutę 
moc 
ciężar 


13,00 nim 
14*00 mm 
0,33 

2*47 cm 1 
13 MO 

0,25 KM 
125 G 


OPIS KONSTRUKCJI 


Karier durolowy* odlewany w formie 
kokilowej* Przednia część kartęru — tu- 
leja łożyska walu korbowego wzmocniona 
żebrami grubości około 2 mm. Denko kar¬ 
ieru również duralowe, łączone z karie¬ 
rem za pomocą gwintu, posiada nafre¬ 
fowania ułatwiające silne dokręcenie. W 
karcerze osadzona jest wclskowo tuleja- 
łożysko z brązu fosforowego. Kon solki 



Ni 


grubości 4 mm. Po zmontowaniu kartelu 
z denkiem całość jest piaskowana. 
Cylinder wykonany jest z e stali* ce¬ 
mentowany i hartowany* W części środ¬ 
kowej cylinder posiada wzmocnienie w 
formie kołnierza, w którym wy frezowane 
są trzy kanalki wylotowe, o sumarycznej 
powierzchni o ko i o 45 mm ! (wys* kanalków 
1,5 mm). W dalszej części cylindra wy fre¬ 
zowano frezem palcowym od strony we¬ 
wnętrznej sześć kanalków przelotowych., 
które są rozstawiane symetrycznie na 
całym obwodzie* Wysokość kanałków 
przelotowych można regulować za pomocą 
podkładki uszczelniającej (między cylin¬ 
drem a karierem) przez zmianę grubości* 
Podobny system płukania posiada nie¬ 
miecki silniczek Webra Mach i. We wnętrz, 
na gładź cylindra jest dokładnie szlifo- 



RAKIETOWYM 


Bardzo Interesujący model 
sywany jest w angielskich pismach 
modelarskich. Jest to widocz¬ 
ny na zdjęciu model latający o na¬ 
pędzie rakietowym* Maty silniczek 
rakietowy umieszczony jest z tylu. 
Działa on na zasadzie reakcji przy 
połączeniu alkoholu z nitromety- 
nem pod działaniem sprężonego 
powietrza* Pow T staly gaz pod ciś¬ 
nieniem wydobywa się wąskim ale 
silnym strumieniem i model posu¬ 
wa się naprzód. 



Silniczek rakietowy; z prawej strony-zhlornlki alkoholu i nitro- 
mety nu, między nimi rurka którą dopływa stężone powietrze, z le¬ 
wej strony — lej o wat a osłona silnika obudowana od wewnątrz 
azbestem w której następuje reakcja* 


w a na i docierana. Cylinder łączy się 2 
karierem za pomocą drobnozwojnego 
gwintu* 

Wał korbowy wykonany jest ze stali 1 
ulepszony cieplnie* posiada w części 
przedniej stożek* służący do osadzenia 
tarczy oporowej Śmigla* 

Zasysanie mieszanki paliwowej jest ste¬ 
rowane wałem korbowym, który posiada 
otwór 0 5 mm. Część w r ału pracująca W 
łożyskach jest szlifowana. Tarcza wy kor- 
hienia cylindryczna nie wyważaną, Czop 
wykorbienia średnicy 4 mm* pełny. 

Korbo wód duralowy, toczony bez pane¬ 
wek łożyskowych, Otwory dla czopa wa¬ 
lu korbowego i sworznia tłoka, wiercone 
I dokładnie rozwiercane. 

Tłok i przeciwtłok wykonane są z >eii* 
w* perlitycznego (drobnoziarnistego), W 
tloku osadzony jest sworzeń 0 3 mm. 
Prze ci wytłok jest pełny (nłe drążony)* Za¬ 
równo tłok, jak i przeciwtłok, są szlifo¬ 
wane i docierane. 

Głowica cylindra wykonana jest z du- 
ralu, osadzona na cylindrze pszv pomocy 
gwintu drobnozwojnego. W górnej czę¬ 
ści głowica posiada gw-lntowany otwór M5 
dla śruby kompresyjnej. Gotowa głowica 
jest anodowana na kolor ciemno-czerwo¬ 
ny, co zapobiega utlenianiu się, jak i pod¬ 
nosi wygląd zewnętrzny silniczka* 

Gażnik posiada cylindryczną wkładkę 
z masy plastycznej z otworem wewnętrz¬ 
nym 0 5 mm. 

Pozostałe części nie różnią się od po¬ 
wszechnie stosowanych i nie wymagają 
opisania. 

Stosowane paliwa; 

ł) na okres docierania 35% — olej ry¬ 
cynowy, eter. 

2) normalne 33*3% — olej rycynowy 

33,3 — nafta 

33,3% — eter 

3) wyczynowe 25% — olej rycynowy 

3;j% nafta 
38% eter 

— azotyn amylu 
WŁADYSŁAW NIE STÓJ 
SOML — Warszaw r a 
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WYKONANE SCHODKÓW 
DREWNIANYCH 

Schodki te często wykonujemy, zwłasz¬ 
cza do modeli historycznych. Do wyko¬ 
nania potrzeba przygotować mały ...war- 
sziaclk ł< , Będzie to deseczka o wymiarach 
200 x 100 x 2D mm. Na deseczce tej przy¬ 
mocowujemy w górnej części jedną li¬ 
stewkę na stałe* drugą w dolnej części 
nie dobijając gwoździków. Długość liste¬ 
wek ok. 150 mm* Grubość 2 mm^ szero¬ 
kość ok. 10 mm* Odstęp pomiędzy listew¬ 
kami jest taki, jak szerokość zewnętrzna 
schodków. Dalej przygotowujemy listewkę 
długości 150 mm, grubości 3 mm. Szero^ 
kość odpowiadająca wewnętrznej szero¬ 
kości schodków". Listewka ta ma jeden 
koniec ścięty klinowo o kącie odpowiada¬ 
jącym kątowi stopni schodków. Między 



obie listewki przymocowane do deszczuł- 
ki, układamy przygotowane boki schod¬ 
ków, a między nie wkładamy listewkę 
końcem ściętym pod kątem odpowiada¬ 
jącym pochyleniu stopni. Teraz wklejamy 
za pomocą pincetki poszczególne stopnie. 
Do klejenia użyć najlepiej kleju szybko- 
schnącego, np* kołodion owego. Po wkle¬ 
jeniu wszystkich stopni odejmujemy 
listewkę, w której gwoździki nie były 
dobite I z pomocą noża i pincetki odej¬ 
mujemy schodki; przymocowujemy znowu 
listewkę i możemy wykonywać dalsze 
schodki. W ten sam sposób możemy wy¬ 
konać nie tylko schodki drewniane* ale 
także z bristoiu lub cienkiej sklejki itp. 
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HOLE PODWÓJNE DO 
MODELI SZYBOWCÓW 



Modelarze węgierscy stosują ostatnio interesujące rozwiąza¬ 
nie w holach do modeli szybowców. Podwójny hol ma na celu 
kierowanie sterem kierunkowym w czasie holowania modelu. 
Jak widać na rys. 1 model szybowca posiada dwie linki na 
haczykach 3 17 umocowane od uchwytu 4, który osadzony 

jest na osi* Nić gu¬ 
mo w-a l umocowana 
do uchwytu 4 dąży 
do utrzymania steru 
pionowego Z w po¬ 
łożeniu odchylonym. 
Kiedy hol zostanie 
zrzucony z obu ha* 
czyków, uchwyt 4 
pod naciągiem gu¬ 
mowego sznura 1 
dochodzi do opor¬ 
nika 5 i ster piono¬ 
wy odchyla się t po¬ 
wodując krążenie 
modelu. 

Modelarz, puszcza, 
jąc model szybow¬ 
ca na podwój nym 
holu, trzyma uchwyt 
którym porusza w 
jedną lub drugą 
stronę fi. W wy ni ku 
guma i rozciąga się 
i statecznik nie tyl¬ 
ko wraca do poło¬ 
żenia osiowego, ale 
i wychyla się w 
przeciwną stronę dla 
wyrównania prze¬ 
chylenia modelu pod 
działaniem porywów 
wiatru ild. 



Innym rodzajem 
holu podwójnego 
jest hol angielski 
t, zw. rozdwojony. 

Na końcu zwykłe¬ 
go holu w pobliżu 
modelu znajduje się 
bloczek drewniany 
przez który przecho¬ 
dzi linka rozdwojona 
umocowana przy po¬ 
mocy kółeczek na 
haczyki przy skrzy¬ 
dle szybowca. Haczy^ 
ki te przymocowane 
są pod skrzydłami do 
żeberek. 

To urządzenie poz¬ 
wala na prawidłowe 
ustawienie holu w 
stosunku do środka 
ciężkości modelu 
oraz daje płynny i 


pewny start. 


C- iełiotMte 

^KONSTRUKCJE 




ODRZUTOWY SAMOLOT MYŚLIWSKI „SKYHAWK“ 

Ciekawą i oryginalną konstrukcję nowoczesnego samolotu 
stanowi morski myśliwiec odrzutowy Douglas A4 — D 
,,Skyhaw T k" konstrukcji E. H&lnmana. 

Samolot ten jest dolnoplatem o układzie delty dodatkowo 
ustatecznionej. Napęd tego samolotu stanowi silnik odrzuto¬ 
wy typu Wright J 65 — W2 K o 3285 KG ciągu, wmontowany 
w środkową część kadłuba. Charakterystyczny płaski kształt 
kadłuba w rzucl e górnym nadają umieszczone po bokach ka¬ 
dłuba wloty powietrza. Pod kadłubem umieszczony jest za¬ 
pasowy bak paliwowy umożliwiający zwiększenie zasięgu. 
Podwozie trójkołowe, przy czym przednie chowane są w kad¬ 
łub, główne w płaty. Dużą zaletą samolotu jest mała rozpię¬ 
tość nie przekraczająca 8,50 metra, co jest bardzo istotne 
przy hangarowaniu na lotniskowcach. 

z, s. 


KRĄŻOWNIKI PANCERNE 



Oryginalnym typem okrętów i jak na 
owe czasy silnie uzbrojonych były rosyj¬ 
skie t, 2 av, krążowniki pancerne „Boro¬ 
dino", „Nawarin" i inne z tej serii. Zali¬ 
czały się one w okresie I wojny świato¬ 
wej do najsilniejszych i najhardziej no¬ 
woczesnych okrętóty świata. Odznaczały 
się dużą ilością dział ustawionych w du¬ 
żej części na burtach w specjalnych 
wgłębieniach, A oto niektóre dane tech¬ 
niczne: wyporność — 32580 t., szybkość Z9 
ivęzlów, moc maszyn 68 000 KM, długość 
— 221 m,, szer. — 28,8 m*, zanurzenie 8,7 
na, artyleria główna — 12 dział po trzy 
w 4 wieżach 35,6 mm, 24 dział 138 mm i 4 
działa 100 mm oraz 6 rur torpedowych. 
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Nasz Szczecin jest miastem portowym* 
Nic też dziwnego, że szczeciński Pałac 
Młodzieży wiele miejsca w wychowaniu 
naszych najmłodszych obywateli poświe¬ 
cą zagadnieniom morskim. 

W pracowni Modelarstwa Szkutniczego 
zastajemy chłopców pilnie zajętych pra¬ 
cą. Karolek Karb owi cz z zapałem ooilo- 
wuje maszt do jachtu „JAŚ". W pracowni 
znajdują się różnorodne modele — po¬ 
cząwszy od modeli najprostszej konstruk¬ 
cji jachtów olimpijskich, aż do modeli 
statków pełnomorskich o skomplikowar 
nej budowie* Najładniej prezentuje się w 
pracowni duży model (o długości półto¬ 
ra metra) radzieckiego statku drobnico¬ 
wego „NEWA 4 !, 

Władysław Rvkfa 
Szczecin 

I „MODELARZ POMAGA" I 

Zdenek Formanek — Kladno, Moskev- 
ska 288 n — CSR — wymienię chętnie listy 
i pisma z modelarzami perskimi, poszu¬ 
kuję książki Marczaka „Modelarstwo 
szkutnicze"* Jestem szybownikiem i mo¬ 
torowcem. 

Kareł Ulrich — Fresov, Dukelska 4 ■— 
CŚR — Interesuje się budową modeli 

łodzi, prosi o wymianę czasopism, 

Jaromir Blaschke TOS n. p. Varnsdorf 
— CSR — prosi o nawiązanie korespon¬ 
dencji . 

Gerard Satcmus — Goczałkowice Zdrój, 
kolonia Brzozowa 30. pow, Pszczyna —* 
poszpkuję silnłezka do modeli latających. 

plany w składnicach Cezasu 

W wojewódzkich składnicach Cezasu 
są do nabycia następujące plany modeli 
latających: plany modeli redukcyjnych 
1) Ziin 26 Trener, 2) CSŚ 12* 3) Jak 18, 
4) EWD 5 bis po 2,BO zł oraz wycinanki 
modeli latających na uwięzi ,,Sokola' 
„Czajki"' 1 latających „Kaczki" i „Go¬ 
łąbka", 



Bez pomocy naukowych, narzędzi, ksią¬ 
żek, a szczególnie planów modeli, trudno 
nawet marzyć o u masowi eniu małego 
lotnictwa* Widocznie doniosłość wydawa¬ 
nia planów została wreszcie zrozumiana 
przez nasze władze wydawnicze* bo w 
miesiącu lutym święciliśmy ukazanie się 
trzech pięknie wydanych planów mode¬ 
larskich. które zapowiadają cały cykl 
ciągle nowych i lepszych modeli* Pierw¬ 
sze trzy plany to: gumówka szkolna kon« 
strukcji W. Kowalczyka, model red-lat, 
P-ll konstr, W Sehiera i model red-lat. 
HWn-5 bis, konstr. W. Sehiera. Plany zo¬ 
stały wykonane w skali 1:1 i obłożone 
sztywną okładką z barwnym nadrukiem 

i opisem wykonania* 

% uwag krytycznych trzeba wymienić 
jedynie niejednolite ooracowanie kreś¬ 
larskie wymienionych planów, O ile mo¬ 
del Kowalczyka i P-ll są wykreślone bar¬ 
dzo starannie, to BWD-5 Sehiera razi nie¬ 
zbyt starannym opisem rysunku. Warto 
również poszczególne okładki planów od¬ 
różniać kolorami. 


ODPOWIEDZI REDAKCJI 

T* Dąbrowski — Gleboltow i inni — 
Wszystkie modele papierowe okrętów 
należy zamawiać, o ile nie ma ich w 
miejscowych sklepach papierniczych, w 
„Domu Książki" Warszawa, ul. Sienkie¬ 
wicza 14* 

J, Barański — Warka i Inni — Wydaw¬ 
nictwa książkowe LPŻ, a w tym wszyst¬ 
kie modelarskie, należy zamawiać* o ile 
nie ma ich w miejscowych księgarniach, 
w księgarni „Domu Książki" Warszawa, 
ul* Krakowskie Przedmieście 11. 

I* TetkMłwskl — w-wa. Na razie mode¬ 
larzom niezrzeszonym trudno otrzymać 
odpowiednie drzewo do budowy modeli 
i dopiera za kilka miesięcy będzie ono 
rozprowadzane przez wojewódzkie skład¬ 
nice Cezasu. 

Modelarz z Wałbrzycha — plan modelu 

z Nr. 3/4 był rzeczywiście nie utrzymany 
w skali tego, ale nie udało się nam nie¬ 
stety zmienić czy naprawić, staramy się 
obecnie unikać takich wypadków-. Wy¬ 
daje się nam, że skargi na małą stosun¬ 
kową ilość planów modeli morskich są 
tylko częściowo słuszne, gdyż modelar¬ 
stwo lotnicze jest bardziej rozwinięte* no 
i planów modeli morskich otrzymujemy 
mało 

ROZWIĄZANIE ZAGADKI Z NR 3/56 

Za trafne rozwiązanie zagadki z Nr 3, 
które brzmiało — fragment rufy fregaty 
— nagrody książkowe drogą losowania 
otrzymują: Jacek Strzemski — Kraków, 
Andrzej Ronek — Tomaszów Maz. An¬ 
drzej Kozłowski — Sopot* 




To jest: 

a) bombowiec stratosferyczny 

b) pocisk zdalnie kierowany 

c) dziób odrzutowca 
d> ogon odrzutowca 

e) fragment rakiety międzyplane¬ 
tarnej 

f) bomba wodorowa 
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BUDOWNICZY 
I JEGO DZIEŁO 


To jest właśnie modelarz czechosłow-ac 
M Bohumil Rysska* W poprzed¬ 
nim numerze zamieściliśmy zdjęcia dwi 
wybudowanych przez niego modeli-Sliz 
gacza „Iskra 44 i motorówki „Orlica"* Te 
raz podajemy zdjęcie budowniczego : 
wykończonymi pięknymi już modelami 
Jak się okazuje wielu Czytelników „Mo 
delarza“ nadesłało do niego listy* 



LOTNICZO-MORSKLE ZAINTERESOWANIA 

Okazuje się, £e coraz więcej modelarzy 
rozszerza sw e zainteresowania: modela¬ 
rze lotniczy na morskie i odwrotnie. Czę¬ 
ściowo przyczyni! się chyba do tego „Mo¬ 
delarz", który łączy oba zagadnienia, Co„ 
raz częściej modelarze przysyłają nam 
prace z obu kierunków. Oto w poprzed¬ 
nim numerze podaliśmy zdjęcie okazałego 
modelu „Łosfa fif , wykonanego przez A* 
Wojnara, a oto przystąpił on już do bu¬ 
dowy modelu statku i na dowńd przesłał 
zdjęcie budowanego kadłuba* Wydaje się, 
że model morski nie będzie ustępował 
wiele „Łosiow T i“ t zresztą przekonamy się 
wkrótce* 



MINIATUROWE 
SAMOCHODZIKI CSlt 


Za pośrednictwem uprzejmej 
„Letecklego Modelara 41 otrzymaliśmy dal¬ 
sze piękne zdjęcie budowanych w CSR 
modeli, tym razem samochodów** Prawda, 
ze wyglądają świetnie i zupełnie jak 
„żywe"* 


Redaguje Zespół. Wydaje ZG LPŻ, Adres Redakcji: Warszawa, ul* Bracka 20a. Telefon 626-40, Cena poje¬ 
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W jednej ze stoczni bryty]- 
' skleh dobiega końca budowa 
I wielkiego żaglowca „Mayflo- 
wer ir\ który bidzie wiernym 
odbiciem historycznego statku 
o tej nazwie, na którym wyru¬ 
szyli przed kilkuset laty pier¬ 
wsi angielscy koloniści* by o- 
siedlić się w Ameryce Północ¬ 
nej. 

Już niedługo Tt M.ayflowęr 11“ 
popłynie śladem swego pierwo- 
w T ozu dp Stanów Zjednoczo¬ 
nych, Budowę jednostki po¬ 
przedziło skonstruowanie jej 
dokładnego modelu (na zdję¬ 
ciu poniżej) przez doświad¬ 
czonego modelarza — Jac¬ 
ka Holmana. 


WATRZE MODELU 
ZDALNIE STEROWANEGO 

Tak wygląda w przekroju po¬ 
ziomym (zdjęcie z prawej) 
wnętrze modelu statku zdalnie 
sterowanego. Jak widać pokład 
łatwo zdejmuje się i cała dość 
skomplikowana aparatura uka¬ 
zuje się jak na dłoni. Łatwo 
można nastawiać odpowiednie 
mechanizmy* sprawdzać je i 
naprawiać. Obok stoi maleńka 
radiostacja* z której podawane 
są Impulsy na antene modelu 
statku. 


radzieccy modelarze w o- 
kręgu Groźny z powadze¬ 
niem używają do budowy 
mikro modeli łodyg ku kury, 
dzy, Kukurydzę stosują też 
zamiast balsy, osiągając do¬ 
bre wyniki. Okazuje się, że 
kukurydza nie ustępuje bal¬ 
sie a jest od niej lżejsza. 


NAJLEPSZY MODELARZ CSR 
KLASY WAKEFIELD 


CHŁOPIĘCY PODZIW 

Szczególne zainteresowanie młodzieży 
londyńskiej, zwiedzającej wystawę prac 
uczniów, wzbudził model lotniskowca 
„Bulwark". Model ma długość około 5 m. 
Na pokładzie okrętu umieszczone zostały 
miniaturowa modę liki samolotów* 


? t¥Anglii 

Ostatnio donosiliśmy o 
zbudowanym w Anglii mo¬ 
delu 1s ŁiOsia“ t a obecnie 
możemy podać* że S. G La- 
wes z miasta Bclfair wyko¬ 
nał model redukcyjno-lata~ 
fący polskiego samolotu ty¬ 
pu RWD-8, Model zaopa¬ 
trzony jest w silnik ED 3,46 
cm 1 , Warto również dodać, 
że plany RWD-3 ukazały się 
parę lat temu jako osobne 
wydawnictwo w Wielkiej 
Brytanii. 


Modelarz czechosłowacki Mużny (z'prawej) ze 
swoim modelem, który zajął dobre 7 miejsce na 
mistrzostwach świata w 1955 r. Obok stoi Scheuter 
również czołowy modelarz CSR w tej klasie modeli* 


ŚMIGŁOWIECBĄK 

Tak wygląda chyba pierw¬ 
szy polski model śmigłow¬ 
ca, Budów-a jego jest bar¬ 
dzo prosta * jak widać ze 
zdjęcia, Śmigła wirnika są 
ciekawie wmontowane w 
kolo. Model startuje na za¬ 
sadzie bąka za pociągnię¬ 
ciem nawiniętej nitki* pian 
śmigłowca zamieszczo 
ny był w ,,Skrzydlatej Fol- 
* Nr X z br. 


JAPOŃSKI SABRE 

Modelarstwo lotnicze zdobywa w Japonii coraz więcej ama¬ 
torów, Nic mając własnego lotnictwa* japończycy budują 
modele przeważnie amerykańskich samolotów', kitórc mają 
na wyspach japońskich liczne bazy, tw r orzące główny system 
„obrony" na Dalekim Wschodzie. Oto model amerykańskiego 
myśliwca Sabre, wykonany przez modelarza japońskiego. 


















